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Como consecuencia del desarrollo industrial y turíst ico de 
la región, fue preciso construir un puente sobre el Loira, 
contando con condicionantes tales como la naturaleza geo-
lógica del lecho del Loira, el paso de petroleros de hasta 
200.000 t , y otros factores que influyeron grandemente en 
e l proyecto y posterior construcción. 
La obra consta de dos viaductos de acceso y el puente me-
tál ico central. 
Los primeros, cuyo trazado sigue curvas opuestas, se cons-
truyeron en hormigón pretensado. Están formados por tra-
mos iguales, de 50,70 m de luz entre ejes de pi las, con 
un total de 22 en la oril la norte y 30 en la sur. Cada tramo 
lleva: 4 vigas prefabricadas que se unen con tirantes en los 
extremos; un relleno de 0,50 m de espesor entre ellas y 
una losa superior de hormigón armado. Las pilas de sus-
tentación, también de hormigón armado, cuentan con una 
cimentación de pilotes apoyados generalmente sobre el 
substrato rocoso del fondo del r ío. La parte metálica apoya 
sobre dos pilas principales situadas en ambas ori l las, COEI 
el mismo tipo de cimentación que el resto. Sobre ellas se 
elevan los pilones, en forma de V invertida, con un ele-
mento vertical corto donde anclan los cables que soportan 
el tablero central, formado por tramos metálicos de 96 y 
16 m de longitud, que se sueldan entre sí una vez izados 
a su nivel definitivo. 
Para realizar esta obra, la más grande de Francia y que 
ostenta el récord de luz l ibre entre las de su t ipo, se ne-
cesitaron más de 3 años de trabajos utilizando las técnicas 
y sistemas más modernos. Se emplearon 80.000 m^ de 
hormigón y más de 17.000 t de distintas clases de aceros. 
LA R0CHE-S-/OM 
situación 
y vías de acceso 
ORIGEN DEL PROYECTO 
En el trayecto de los 60 km que separan Nantes de Saint-Nazaire, las comunicaciones entre 
las dos orillas del estuario del Loira se efectuaban únicamente por medio de vías acuáticas. 
El paso Saint-Nazaire-Mindin aseguraba, él sólo, la casi totalidad del tráfico, con tres barcazas 
cuya capacidad está limitada a 1.900 vehículos por día. 
De cara al desarrollo industrial y turístico de la metrópoli regional Nantes-Saint-Nazaire, en la 
confluencia de los grandes ejes vitales del oeste, el Departamento del Loira Atlántico propuso 
y estudió el cruce del Loira sobre una obra de fábrica, la cual debía formar parte de la red 
de carreteras y autopistas de la región. 
1. Estribos orilla norte.—2. Orilla Saint Nazaire.—3. Hacia zona de peaje.—4. 22 
tramos de 50,70 m = 1.115,40 m.—5. Pilas corrientes.—6. Pendiente máxima 
5,6 %.—7. Pila estribo norte.—8. Pila principal norte.—9. Canal de navegación. 
10. Pila principal sur.—11. Pila estribo sur.—12. 30 tramos de 50,70 m = 1.521 m. 
13. Estribo orilla sur.—14. Orilla Saint Brevin. 
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La citada obra debía permi-
tir, especialmente, una co-
nexión rápida entre la ciu-
dad y la zona poli-industrial 
de Saint-Nazaire, por una 
parte, y con la región de 
Retz, por otra, asegurando 
a la vez la continuidad de 
la «carretera azul», futuro 
gran itinerario costero que 






Los datos imperativos de 
partida que condicionaron 
la ejecución del proyecto 
fueron los siguientes: 
— La situación geográfica 
de las dos orillas. Pa-
ra contribuir a la des-
congestión urbana de 
Saint-Nazaire, la obra 
debía ser realizada lo 
más cerca posible del 
centro de la ciudad, sin 
que la realización de las 
vías de acceso al puen-
te resultara demasiado 
complicada, por las di-
ficultades de penetra-
ción en el casco urbano, 
o que la longitud total 
de la obra llegara a ser 
excesiva, por el hecho 
de una implantación de-










(longitud de 14 a 21 m) . 
Relleno de arena. 
18 vainas metálicas 
del 18 y 18 estacas de 
hormigón armado. 
Roca sana. 
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La presencia del canal de navegación que da acceso a la refinería de Donges y al puerto 
de Nantes. Para permit ir el paso futuro de petroleros de 200.000 t era necesario disponer 
de un gálibo navegable de 400 m de longitud entre pilas, y de una altura entre el puente 
y el nivel del agua de 61 m. 
La naturaleza geológica del lecho del Loira. Para definir el proyecto se contaba con un 
informe geológico obtenido de una serie de sondeos efectuados con anterioridad en el es-
tuario del Loira. Estos documentos ponían en evidencia que, por debajo de los terrenos 
de cobertura, constituidos por estratos arenosos y fangosos, existía un substrato rocoso 
—gneis en bancadas ver t ica les— fuertemente alterado en la superficie, y que presentaba 
un perfil muy irregular debido a los movimientos sucesivos del Loira, a causa de las varia-
ciones de nivel del océano. 
— El conocimiento del tráfi-
co actual y las previsiones 
para el futuro. Estos per-
mit ieron determinar el nú-
mero de vías en la calzada, 
los acondicionamientos de 
los accesos, y la dimen-
sión de las instalaciones 
de peaje. 
La obra consta de dos via-
ductos de acceso y un puen-
te central. Los primeros se 
construyeron en hormigón 
pretensado, con longitudes 
de 1.115 m el del norte y de 
1.521 m el del sur. Fueron rea-
lizados según curvas opues-
tas de 3.250 m de radio, con 
una pendiente longitudinal 
máxima del 5,6 %. Estos via-
ductos comunican cada orilla 
con el puente metálico cen-
tral de 720 m de longitud, 
formado por tres tramos de 
158, 404 y 158 m, respectiva-
mente. El tablero del puente 
metál ico, del t ipo de t i rantes, 
está sostenido por filas de ca-
bles, de acero galvanizado, f i-
jados en la cúspide de las 
pilas centrales, a una altura 
aproximada de 68 m por en-
cima del nivel de la calzada. 
El perfil transversal se com-
pone de una calzada de 12 m 
de ancho, que reparte el trá-
fico con dos vías de circula-
ción en cada sentido, y dos 
aceras de 0,75 m de anchura. 
La pendiente transversal varía 
entre ± 2 y + 2,6 %. 
La doble curvatura de los 
viaductos de acceso permite 
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Solera de hormigón ar-
mado. 
Hormigón sumergido. 
Relleno de arena. 





(longitud de 10 a 17 m) . 
4 vainas metálicas 0 
del 15 al 18, espacia-
das de 14 a 16 cm, y 
4 estacas de hormigón 
armado. 
Variable de 12 a 42 m. 
Variable de 4 a 49 m. 
pilas normales 
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el canal central con una pendiente reducida, y obtener así, más fácilmente, el gálibo de 400 m, 
permitiendo separar las pilas principales de la zona de navegación. 
OBRA CENTRAL METÁLICA 
Concepto 





• P ^ v : 
PILA ESTRIBO 
transporte y puesta en obra 
sobre las pilas de los tramos 
laterales al central 
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ejecución en hormigón de los tramos laterales 
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Está constituido por un cajón de chapa soldada convenientemente unido a la chapa del pa-
vimento, el cual forma una losa ortotrópica destinada a recibir el revestimiento de la calzada, 
de 6 cm de espesor. 
Los dos pilones centrales, igualmente en cajón, tienen forma de V invertida, con un elemento 





© Consejo Superior de Investigaciones Científicas 




Los pies de los pilones se apoyan, a una y otra parte del tablero, directamente sobre las pilas 
de hormigón. 
Los cables, repartidos en ocho grupos, van dispuestos según planos oblicuos, efectuándose su 
anclaje al tablero sobre las caras exteriores del cajón. 
Transporte 
Los elementos que forman el tablero fueron ensamblados en una fábrica situada en Fos-sur-
Mer, cerca de Marsella, y de allí llevados sobre pontones especialmente acondicionados, ro-
deando España, a lo largo de unos 3.000 km, al lugar de la obra. De esta manera se trajeron 
4 tramos de 96 m de longitud y 20 de 16 m; estos últimos a razón de 5 por viaje. 
El transporte de los elementos que forman los pilones, después de ser fabricados en el norte 
de Francia, se llevó a cabo de la forma siguiente: los tramos de la base por ferrocarril; y los 
elementos de cabeza, de 80 t, que miden 14,50 x 4,60 x 4 m, mediante un convoy especial de 
carretera. 
Montaje 
El principio general de montaje para una mitad de la obra fue el siguiente: 
— Colocación de un tramo de 192 m, que cubre el recorrido cercano a la orilla y vuela 34 m 
al otro lado de la pila principal. 
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fases de construcción 
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La misma operación se realiza para la otra mitad de la obra, hasta que ambas se juntan en 
la clave. 
Tramos de orilla 
Los tramos de 96 m se ensamblaron dos a dos, por soldadura, para formar un elemento de 
192 m. Después de algunas maniobras para colocar los pontones debajo del elemento así for-
mado, el convoy es llevado a su emplazamiento y, aprovechando la marea, se coloca el tramo 
sobre apoyos provisionales. 
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Se procede entonces al colado de las pilas centrales. En cuanto la pila está terminada y equi-
pada de cremalleras, se efectúa la colocación en pendiente del tramo, y su izado hasta el nivel 
definitivo. 
El procedimiento de izado, ya experimentado en trabajos anteriores, se realizó con la ayuda 
de gatos de doble efecto y a partir de una doble plataforma empotrada en las cremalleras. 
Este procedimiento consiste en subir el elemento a alturas parciales de 90 cm, colocarlo en 
su sitio y hacer volver la plataforma con los elevadores hacia atrás, para repetir el ciclo tantas 
veces como sea preciso. 
1. Viga prefabricada de hormigón pretensado (longitud 
50,20 m; peso 190 t ) .—2. Relleno vertido in s i tu.— 
3. Pendiente 2 %.—4. Riostra vertida in situ.—5. Rios-
tra (extremidad de las vigas). 
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APARATO LANZADOR DE VIGAS 




Durante la fase de realización de la pila prin-
cipal se procede a la soldadura de los elemen-
tos que forman el pilón, que previamente habían 
sido colocados sobre el tablero. Después de 
izado este último a su nivel definitivo, el pilón 
es enderezado por medio de mástiles y tornos 
de mano, colocándose dos tirantes de fijación, 
uno de los cuales es provisional. 
Tramo central 
El pontón, cargado de tramos de 16 m, se coloca 
sobre la perpendicular al extremo del tablero y, 
con la ayuda de un trípode situado sobre este 
último, se procede al izado de los tramos. Pos-
teriormente se ejecuta el ensamblaje de las jun-
tas, colocándose los tirantes correspondientes. 
Empalme 
Después de realizadas las dos mitades de la 
obra, se enlazaron entre sí mediante un tramo 
de clave. 
VIADUCTOS DE ACCESO 
La ausencia de tensiones en los apoyos permi-
tió construir los viaductos de acceso según una 
estructura muy repetitiva, formada por 22 tra-
mos en la orilla norte y 30 en la sur, todos 
completamente idénticos y con una luz entre 
ejes de pilas de 50,70 m. 
Debido a la excepcional longitud de los viaduc-
tos —que sólo eran accesibles por un lado—, 
a la relativa estrechez del tablero, y a los plazos 
de ejecución —muy apretados—, se buscó un 
procedimiento constructivo que garantizara una 
prefabricación máxima, con el fin de reducir al 
mínimo los trabajos en la obra. 
Un estudio previo, que había permitido conocer 
el coste de los tramos en función de las dis-
tintas técnicas posibles, determinó el tipo de 
colocación de las vigas 
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( 0 - 5 ) (n-2) ["•') ( " ) 
estructura a emplear en el tablero. Se hizo a base de vigas isostáticas que, posteriormente, 
se trató de optimizar mediante la utilización de los materiales más potentes y las técnicas más 
recientes. 
Cada tramo consta de cuatro vigas prefabricadas pretensadas, de alrededor de 50 m de largo 
y de 190 t de peso. Estas vigas, llamadas de «semi-tablero», llevan una placa de compresión 
de grandes dimensiones (3 m de ancho y 0,20 m de espesor) que garantiza una buena esta-
bilidad y una buena rigidez a la torsión, no dejando más que 0,50 m para rellenar en obra. 
Del mismo modo se realizó la losa superior del tablero hasta el extremo de las aceras, evi-
tando así el encofrado de salientes laterales. De esta manera se mejoró la seguridad en la 
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CARRO SOBRE NEUMÁTICOS LLEVANDO LA 
VIGA PREFABRICADA DESDE EL ÁREA DE 
PREFABRICACION HASTA EL TRAMO N2_5 
.IM 
APARATO LANZADOR DE VIGAS 
TRAMO ( n - S 
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VIGA NSl DEL TRAMO (n) 
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ORDEN DE COLOCACIÓN DE LAS VIGAS 
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RAILES Y APARATO DE RODAMIENTO DEL LANZADOR 
COLOCANDO EN SU SITIO EL AVANCE planta 
viaductos de acceso 
En el interior de un mismo tramo las vigas están enlazadas entre sí con un relleno de mor-
tero y por una fila de tirantes dispuestos en cada extremo. La aplicación de un enrejado ade-
cuado permitió prescindir del pretensado transversal. 
Los tramos se unen de cuatro en cuatro mediante losas de unión a base de hormigón armado 
con acero galvanizado, con el fin de evitar la corrosión de estos aceros colocados en una 
losa deformable con riesgo de fisura. Las filas de juntas se colocaron cada 202,80 m. 
Los apoyos de las vigas se consiguieron con bloques de elastómero, provistos de una placa 
de deslizamiento, de teflón, sobre acero inoxidable, y que fueron colocados, con niveles, a la 
cota teórica. 
La impermeabilidad y el revestimiento de la calzada se efectuaron directamente sobre el hor-
migón de la losa superior de las vigas. Las cornisas, de hormigón prefabricado, fueron bulona-
das sobre los elementos que sirven de guarda-cuerpos, fijándose el conjunto sobre la losa de 
las vigas, mediante perfiles y bulónos, según un procedimiento sencillo que permite la regu-
lación en cualquier dirección. Los perfiles de fijación, al pie de los guarda-cuerpos, se hormi-
gonaron a continuación en la plataforma, asegurándose de este modo su empotramiento de-
finitivo. 
Las pilas que sostienen los viaductos de acceso son de hormigón armado, y tienen una forma 
de doble H. Las pilas que soportan la obra metálica, de dimensiones más importantes, presen-
tan forma de cajón hueco con cuatro celdillas. 
REALIZACIÓN DE LOS TRABAJOS 
Cimentaciones 
Las cimentaciones se ejecutaron por medio de 258 pilotes de hormigón armado, de 1,80 ó 
1,50 m de diámetro, que reposan sobre el substrato rocoso, a una profundidad que oscila entre 
15 y 20 m por debajo del nivel medio de las aguas. 
De forma general los pilotes no están empotrados en su base, sino que apoyan simplemente 
sobre la roca cuando se estima que se ha alcanzado una resistencia a la compresión suficiente. 
Para un cierto número de pilotes, implantados en una zona rocosa particularmente disgregada, 
se ha tenido en cuenta el rozamiento lateral sobre los terrenos transversales, con el fin de re-
ducir las cargas en punta. Su entubado completo permitió garantizar una sección de hormigón 
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Las fundas metálicas, con un espesor de chapa de unos 15 mm y en elementos de 18 m de 
longitud eventualmente soldados entre sí, se introdujeron a través del terreno de cobertura 
por vibroperforación o hinca, sobrepasando los 40 m en la cimentación de la obra metálica. 
A continuación estas fundas fueron vaciadas de aluviones, sobrebatidas, dragadas por su base 
y hormigonadas con un tubo sumergido. Para la limpieza de las fundas se necesitó el empleo 
de diferentes sistemas y medios especialmente, adaptados a la naturaleza muy particular de 
los terrenos encontrados. 
Todos estos trabajos se efectuaron con un conjunto de pontones flotantes, equipados de grúas, 
y con una plataforma de trabajo instalada fuera del agua. Sólo el estribo de la orilla norte 
fue construido desde tierra. 
Gracias a todo ello se obtuvo una precisión de alrededor de 1 cm, indispensable para permitir 
la colocación de tableros metálicos prefabricados. 
El conjunto de hormigones «marítimos» —hormigón de pilotes, pilas y brochales y hormigones 
sumergidos— se fabricaron en una central instalada sobre el agua, siendo posteriormente car-
gados en barcos de transporte que iban equipados con hormigoneras. 
El hormigonado bajo el agua, por la técnica del tubo sumergido, de un pilote que podía llegar 
a tener hasta un volumen de 125 m^  de hormigón, planteó delicados problemas. La duración 
de la operación, que era de unas ocho horas a un ritmo de 15 mVh, debía ser compatible con 
la calidad irregular de los agregados disponibles en el bajo Loira, con la necesidad de dosi-
ficar un retardador de fraguado que actuara durante 8 ó 10 horas, y con la presencia de arma-
duras superpuestas, sostenidas únicamente en cabeza a una altura de más de 30 m. 
A título de verificación, cierto número de pilotes fueron comprobados en toda su longitud. 
Así se pudo constatar la calidad del hormigón de los pilotes, el contacto entre el hormigón 
y la roca, así como la consistencia de esta última, bajo la carga de los pilotes, hasta 6 m de 
profundidad. 
Los cimientos de la obra metálica necesitaron, además, la realización de importantes obras 
destinadas a proteger los pilares contra el choque eventual de los barcos. 
Para garantizar a los pontones y al conjunto de barcos un acceso continuo a todas las pilas, 
cualquiera que fuese la marea, se tuvo que dragar un importante canal de acceso en las dos 
orillas, paralelo a los cimientos, desviando el curso del agua. 
Las pilas 
Los fustes y vigas de unión de las pilas corrientes se construyeron, a partir de plantillas de 
hormigón armado, por medio de encofrados deslizantes. El encofrado de la viga se armó desde 
el principio para ser depositado sobre los perfiles anclados en el hormigón, una vez izado 
hasta la cima del fuste de la pila. 
Esta astucia técnica ha permitido garantizar ritmos muy rápidos en la ejecución de las pilas 
y de sus vigas, rentabilizando así el procedimiento para las pilas más cortas. 
Las pilas principales también se realizaron con encofrados deslizantes. Su ejecución, unida 
el sistema de construcción e Izado del tablero, hubo de llevarse a cabo en tres fases: 
— Ejecución de parte de los cajones laterales. 
— Terminación del total de los cajones laterales, después del izado del tablero metálico y 
de los brochales. 
— Ejecución de las capas de hormigón armado, empalmando los cajones laterales con la losa 
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FOTOS : C Í E . FRANgAISE D ' E N T R E P R I S E S M E T A L L I Q U E S 
Tablero 
El tablero de los viaductos de acceso consta de 208 vigas pretensados prefabricadas, de al-
rededor de 50 m de longitud, 2,82 m de altura y 3 m de anchura, con un peso de unas 190 t. 
Fueron prefabricadas, sobre una superficie situada detrás de cada estribo, valiéndose de un 
conjunto de encofrados metálicos y según el siguiente procedimiento: 
— El hormigón fue vertido con grúa, vibrándose con vibradores eléctricos externos. 
— El secado se efectuó con generadores de vapor, el cual circula a lo largo del alma y bajo 
el tablero, entre la cara encofrante y un forro contrachapado. El ciclo de secado tenía una 
duración de unas 15 horas, lo que, unido al empleo de extremos prefabricados, permitía 
empezar la puesta en tensión 20 horas después del hormigonado. 
— El pretensado se realizó por un conjunto de 10 cables de potencia variable: 6 eran rectos 
y tesados en una primera fase; los otros 4, curvados, y tesados en una fase posterior. 
Con este sistema el ritmo de prefabricación fue de unas 5 vigas por semana. 
Una vez terminado el pretensado de la primera fase, las vigas fueron colocadas en moldes con 
la ayuda de carretones sobre neumáticos. Estos carretones, formados por pórticos dobles so-
bre neumáticos, permitieron transportar las vigas, rodando sobre los terraplenes de acceso y 
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recogidas directamente por el lanzador, que así tenía que realizar un trayecto mínimo. Los ca-
rretones garantizaron asimismo las maniobras de almacenamiento intermedio. 
El lanzador estaba formado por dos vigas enlazadas de 112 m de largo. Se prolongaba por 
espolones delanteros y traseros, unidos, en cabeza, por dos plataformas sobre raíles provistas 
de tornos de mano. El lanzador se movía sobre raíles transversales, mediante un conjunto de 
rodamientos que permitían los desplazamientos en los dos sentidos. Un sistema de cables 
sin f in, unidos a ambos extremos, permitía realizar los movimientos relativos de la viga con 
relación al lanzador bloqueado sobre los apoyos, o del lanzador respecto a la viga, cuando ésta 
estaba bloqueada sobre el tablero, asegurando así el avance. 
Una vez colocadas las vigas en su posición definit iva, no quedaba más que unirlas con los t i -
rantes extremos, rellenar los huecos intermedios con encofrados perdidos, construir las losas 
de unión entrecruzadas, y llevar a cabo la segunda fase del pretensado. 
Más de tres años de trabajo fueron necesarios para realizar esta obra excepcional, la más 
grande de Francia, y que ostenta el récord de gálibo navegable entre las de su t ipo. En ella 
se emplearon 80.000 m^ de hormigón y unas 17.000 t de dist intos aceros, que fueron puestos 
en obra por una plantilla de 250 personas. 
JEAN-JACQUES BIANCHI, Ing. de S.G.E. 
resume 
Le pont de Saint-Nazaire 
Brevin France 
Saint 
Face au développement industriel et touris-
tique de la región, i l a fallu construiré un 
pont sur la Loire, tenant compte des impé-
ratifs suivants: la nature géologique du l i t 
de la Loire, le passage des pétrolíers de 
200.000 t, et d'autres facteurs qui ont gran-
dement influé sur le projet et l 'exécution 
ultérieure. 
L'ouvrage comporte deux víaducs d'accés 
et le pont métallique central. 
Les deux viaducs, en béton précontraint, 
sont implantes suivant des courbes inver-
sées. l is sont contitués par des travées 
toutes identiques, de 50,70 m entre axes 
de piles (soit 22 travées en rive nord et 
30 travées en rive sud). Chaqué travée 
comporte 4 poutres préfabriquées liaisonnées 
entre elles par une ligne d'entretoises á 
chaqué extrémité, par un hourdis inter-
calaire de 0,50 cm d'épaisseur, et par une 
dalle supérieure en béton armé. Les piles 
soutenant l'ouvrage sont également en béton 
armé et ont des fondations exécutées a 
l'aide de pieux reposant généralement sur 
le substratum rocheux du fond du fleuve. 
La partie métallique s'appuie sur deux piles 
principales situées aux deux rives, avec le 
méme type de fondations que le reste. Les 
pyidnes ont une forme de V renversé avec 
en tete un court élément vertical recevant 
les quatre nappes de cables qui supportent 
le tablier central, constitué par des tron-
cons métalliques de 96 et 16 m de long. 
Ceux-ci sont soudés entre eux, aprés leur 
hissage aux cotes définitives. 
Pour réaliser cet ouvrage, le plus grand de 
la France et qui détient le record de portee 
libre parmi les ouvrages de son genre, plus 
de trois années de travail ont été néces-
saires. Les techniques et les systémes les 
plus modernos ont été uti l isés pour cet 
ouvrage exceptionnel, qui représente un to-
tal de 80.000 m^ de béton et plus de 17.000 
tonnes d'aciers divers. 
summary 
The Saint-Nazaire Bridge - Saint 
Brevin France 
As a consequence of the industrial and 
tourist development of the región, i t was 
necessary to construct a bridge across the 
Loire talcing into account conditions such 
as the geological nature of the Loire river 
bed, the passing of upto 200,000 t oi l tan-
kers and other factors which were of utmost 
importance for the design and the subse-
quent construction. 
The work consist of two access viaducts 
and the central metal bridge. 
The viaduct, the outlines of which are cur-
ved in mutually opposite senses, are of 
prestressed concrete. They are made up 
equal spans, each of which has a length of 
50,70 m between the pi le axes, with ¡n ali 
22 on the north side and 30 on the 
south side. Each span consists of: 4 pre-
fabricated girders which are joined at the 
ends by t ie members; between the girders 
there is a 0.50 cm thick fil l layer, over 
which there is a reinforced concrete slab. 
The supportíng piers, also of reinforced 
concrete, have a foundation of piles which 
generally speaking rest on the rocky sub-
stratum of the riverbed. The metal part 
rests upon two main piers, situated on 
either side, wi th same type of foundation 
as mentioned above. On these are located 
inverted V-shape pylons, wi th a short ver-
tical element, to which the cables that 
support the centre bridge deck are anchored, 
formed by 96 m and 16 m long spans, 
welded together after having been l i f ted 
to their final level . 
This project —the greatest in France and the 
one that has the greatest clear span among 
the works of this kind— has required íhree 
years of work uti l izíng the most modern 
techniques and systems. More than 80,000 
m^ of concrete and more than 17,000 t of 
different kinds of steel have been used. 
zusammenfassung 
Díe Saint-Nazaire Brücke 
Brevin • Frankreich 
Saint 
Zufolge der industriellen und der Turiste-
nentwicklung der Gegend, enstand der Be-
darf, eine Brücke iiber die Loire zu kon-
struieren, wobei eti iche Bedingungen, wie 
z.B. die geologische Natur des Fiussbettes 
der Loire, der Verkehr von bis 200.000 t 
schweren Tankschiffe in Betracht genommen 
werden mussten, sowie auch andere Fakto-
ren, die für den Entwurf und die Ausführung 
von entscheidender Bedeutung waren. 
Des Bau besteht aus 2 Viadukten und der 
mitt ieren IVIetalIbrücke. 
Die Viadukte, in zueinander entgegengestez-
ten Kurven entworfen, sind aus Spannbeton. 
Sie bestehen aus gleichen Spannfeldern, 
mit 50,70 m l ichter Weite zwischen den 
Pfahlachsen und ¡nsgesamt 22 auf dem 
nordiichen Ufer und 30 auf dem südli-
cen. Jedes Spannfeld umfasst: 4 vorgefer-
t igte, an beiden Enden mit te ist Zuggliedern 
verbundene Tráger; eine 0,50 cm dicke 
Verfüllung zwischen den Trágern und darü-
ber eine Stahlbetonplatte. Die Tragpfahle. 
auch aus Stahlbeton, haben eine Gründung 
von Pfahlen, die sicíi grosstenteils auf den 
felsigen Untergrund des Flussbetts stützen. 
Die Metallbrücke stijzt sich auf 2 an beiden 
Ufern geidgene Hauptpfeiler, mit der oben 
erwáhnten Gründung. Auf ihnen erheben sich 
die ais umgekehrte Vs geformten Pylonen, 
mit einem kurzen vert ikalen Element, wo 
die Kabein, die die Brückentafel stützen, 
verankert sind. Diese bestehen aus 96 m 
und 16 m langen Metallspannfeldern, die 
nachdem sie zu ihrem endgültigen Niveau 
aufgehoben worden waren, aneinandergesch-
weisst worden sind. 
Diese Konstruktion —die grosste in Frank-
reich und mit der grossten l ichten Weite 
in Konstruktionen dieser Art— hat 3 Jahre 
in Anspruch genommen, wobei die modern-
sten technischen Methoden verwendet wor-
den sind. Mehr ais 80.000 m^ Betón und 
mehr ais 17.000 t verschiedener Stahle sind 
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